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RESUMO 
0 crescenta e intenso fluxo do comercio de mercadorias entre os pafses, 
provocado pela globalizagao, tern gerado tambem intenso crescimento e 
desenvolvimento no setor de transporte. 
0 transporte marftimo de cargas e o modal mais antigo na hist6ria do 
transporte de mercadoria entre os pafses. 
Como passar dos anos este modal foi evoluindo e se desenvolvendo, visando 
maior seguranga e agilidade, mantendo-se sempre como a melhor opgao de 
transporte de mercadorias. 
Com o desenvolvimento do transporte o setor logfstico tambem se 
desenvolve, pois, as companhias preocupadas com a seguranga, agilidade no 
transporte, tempo de entrega, gerenciamento dos riscos, danos e avarias acabam 
por oferecer, tambem, alem dos servigos basicos de transporte, fungoes logfsticas. 
Sendo o transporte e urn dos elementos mais representativos na formagao do 
prego dos produtos, a empresa que opera no comercio exterior, quer seja na 
importagao ou na exportagao, enviando ou recebendo sua mercadorias, por via 
maritima, precisa conhecer amplamente os aspectos que envolvem esta 
operagao .. 
0 presente trabalho visa definir e caracterizar o modal marftimo, observando 
os principais servigos oferecidos pelas empresas marltimas, os tipos de navios 
mais utilizados, as embalagens no transporte marftimo, os intervenientes no 
transporte, a formagao do prego do frete, taxas e multas cobradas, formas de 
pagamento de frete e contratos de frete, documentos de embarque, informag6es 
sabre seguro marftimo de cargas bern como as vantagens e desvantagens do 
modai.Sera exposta tambem uma breve abordagem sabre a importancia do 
transporte maritima para o Brasil. 
Palavras chaves: transporte marftimo, logfstica, seguro de carga. 
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1 INTRODU«;AO 
1.1 APRESENTAQAO DO TEMA 
0 transports marftimo e o transports hidroviario, aquaviario ou aquatico que 
utiliza como vias de passagem os mares abertos, para o transports de mercadorias 
e de passageiros (CHORAO, 2003, p. 647) 
Desde a antiguidade o transports marftimo tern sido elo de ligagao entre os 
povos. Com o passar dos seculos este modal de transports foi evoluindo e 
mantendo-se sempre como a melhor opgao no transports de mercadorias. 
0 transports marftimo tern se ajustado, com o passar dos anos, a todas as 
etapas da evolugao dos mercados, provocadas pela procura crescenta ou pela 
necessidade de ultrapassar barreiras naturais, polfticas ou interesses locais, 
contribuindo para o desenvolvimento da humanidade e crescenta globalizagao. 
No setor logfstico o transports marftimo de cargas tambem significa 
crescimento, pois com a preocupagao em oferecer urn servigo integrado, desde a 
origem ate o destino da mercadoria, as empresas cada dia mais se preocupam em 
oferecer mais que urn servigo basico de frete, oferecendo novas opgoes logfsticas. 
Sendo, atualmente, o fator transports urn dos principais componentes na 
composigao final do prego do produto, e sendo o transports marftimo o modal que 
movimenta mais de 90% das mercadorias no comercio internacional, torna-se 
necessaria ao operador de comercio exterior, o plena conhecimento de todos os 
detalhes do processo de transports de cargas via maritima. 
0 presente trabalho inclui conceito de transports maritima de cargas, seus 
intervenientes, a composigao do frete marftimo, pagamento do frete, formas de 
contratos de frete, servigos oferecidos pelas companhias marltimas, tipos de navios, 
embalagens do transports maritima, seguro de transports maritima. 0 presente 
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trabalho tambem traz conceitos de Logfstica, informagoes sobre o transporte 
marftimo no Brasil bern como vantagens e desvantagens deste modal. 
1.2 OBJETIVOS 
1.2.1 Geral 
Caracterizar e descrever o processo de transporte marftimo de cargas 
verificando as vantagens e desvantagens deste modal no comercio exterior. 
1.2.2 Objetivos Especfficos 
Caracterizar o transporte marftimo de cargas; 
Apresentar os fatores que envolvem o transporte marftimo de cargas; 
Analisar a formagao do prego do frete marftimo; 
Verificar as vantagens e desvantagens da utilizagao transporte marftimo de 
Cargas no comercio exterior. 
1.3 JUSTIFICATIVA 
A crescenta globalizagao tern intensificado a cada dia o fluxo do comercio 
internacional. Esta mesma globalizagao tern provocado inumeras mudangas na 
economia mundial. Diversos reflexos destas mudangas sao sentidos nas empresas, 
reflexos estes, que vao desde o aumento da competitividade e acesso a novas 
tecnologias ate as mudangas no comportamento dos consumidores que estao cada 
vez mais exigentes, informados e principalmente mais sensfveis a prego. 
Para se colocar urn produto no mercado, quer seja exportando (colocando 
produtos brasileiros em outros pafses) ou importando (trazendo produtos 
estrangeiros para o mercado nacional) e necessaria analisar diversos fatores para 
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que este entre com pre<;o competitivo e conquiste uma fatia deste mercado. 0 
investimento em processos que reduzam os custos dos produtos e intenso e neste 
processo e grande a preocupa<;ao com a redu<;ao dos custos logfsticos e de 
transports visto que estes representam grande percentual no custo total do produto. 
As empresas que conseguem se diferenciar de seus concorrentes, operando a 
baixo custo e com qualidade, desenvolvem vantagens competitivas, maximizam 
seus ganhos e conquistam novas fatias de mercado. 
A proposta deste trabalho se justifica pela necessidade de que as empresas, 
que participam ou pretendem se inserir no comercio internacional tern de conhecer o 
processo logfstico do transports marftimo de cargas visto que este continua sendo a 
melhor op<;ao no transports internacional. 
1.4 METODOLOGIA 
Para realiza<;ao foi utilizada a pesquisa bibliografica. 
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA 
2.1 TRANSPORTE INTERNACIONAL 
Segundo LOPEZ E GAMA (2007) o transports internacional serve como elo 
entre os locais de origem e de destino e e components decisivo no custo da 
mercadoria e no cumprimento de prazos e condigoes de entrega estabelecidos nos 
contratos de compra e venda no comercio exterior. 
0 transports internacional e regido por urn contrato aceito. Este contrato e 
representado pelo conhecimento de embarque. 0 conhecimento de embarque e o 
documento emitido pelo dono do vefculo e constitui prova fundamental de que a 
mercadoria foi embarcada e atesta que a mesma esta de posse do transportador 
internacional. 
2.2 TRANSPORTE MARfTIMO 
Segusdo CHORAO (2003) o transports marftimo e o transports hidroviario, 
aquaviario ou aquatico que utiliza os mares abertos como via de passagem para 
mercadorias e pessoas. 
Segundo CARVALHO (1998) para se adaptar eficazmente as novas exigencias, 
o transports marftimo tern vindo a sofrer uma grande evolugao e inovagao 
tecnol6gica, em especial no que respeita aos navios e aos sistemas de informagao, 
comunicagao e intercambio inteligente de dados, e os recursos humanos altamente 
qualificados nas areas chave especfficas desta atividade. 
A procura de servigos de transports marftimo deriva da necessidade de se 
transportar por via maritima, mercadorias do comercio entre diferentes pafses. Neste 
tipo de transports os tipos de servigos sao muito diversificados. Para satisfazer as 
diferentes necessidades as empresas marftimas organizam seus servigos 
observando diferentes fatores: tipos da carga, volume da carga a transportar, forma 
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de distribuic;ao da carga, forma de unitizac;ao, embalagem, local de recepc;ao e local 
de entrega, tempo utilizado no transito entre os dois locais, etc. 
No ambito internacional, o 6rgao que regula o transporte marftimo e a 
International Maritime Organization (IMO). Esta organizac;ao e vinculada a ONU e 
composta por mais de 160 pafses. A IMO edita diversas convenc;6es com a principal 
preocupac;ao de controlar, promover e preservar a seguranc;a no mar. 
No ambito nacional a Agencia Nacional de Transporte Aquaviario (Antaq). 
vinculada ao Ministerio dos Transportes, com independencia Administrativa, 
autonomia financeira e funcional e mandato fixo dos seus dirigentes, tern como 
func;ao regular, supervisionar e fiscalizar o transporte marftimo. Ela edita toda a 
regulamentac;ao necessaria para a distribuic;ao de linhas e ofertas de espac;o, os 
valores de frete praticados, funcionamentos das empresas de navegac;ao e 
explorac;ao da infra-estrutura portuaria e aquaviaria .. 
No Brasil, devido a cerca de 98% dos valores do comercio internacional de bens 
brasileiros serem transportados por navios de bandeira estrangeira, o governo 
exerce, efetivamente, pouca influencia na atividade de transporte marftimo. 
2.3 LOGfSITICA E TRANSPORTE 
Varios autores conceituam Logfsitica como pode-se ver abaixo: 
"A Logfstica e o processo de gerenciar estrategicamente a aqUisJc;ao, 
movimentac;ao e armazenagem de materiai9, pec;as e produtos acabados (e 
os fluxos de informac;6es correlatas) atraves da organizac;ao e seus canais de 
marketing, de modo a poder maximizar as lucratividades presente e futura 
at raves do atendimento dos pedidos a baixo custo". (CHRISTOPHER, 1997) 
"A Logfstica empresarial trata de todas atividades de movimentac;ao 
e armazenagem, que facilitam o fluxo de produtos desde o ponto de 
aquisic;ao da materia-prima ate o ponto de consume final, assim como dos 
fluxos de informac;ao que colocam os produtos em movimento, com o 
prop6sito de providenciar nfveis de servic;o adequados aos clientes a urn 
custo razoavel". (BALLOU, 1993) 
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A logfstica e o ramo da gestao que se preocupa com o planejamento da 
armazenagem, circulagao (transporte) e distribuigao das mercadorias. 
Urn dos mais importantes objetivos da logfstica e criar mecanismos que 
possibilitem a entrega do produto no destino final ao manor custo e num tempo mais 
curto possfvel. 
0 transporte pode representar ate 60% dos custos logfsticos tornando-se assim 
uma das principais fungoes logfsticas. 
As principais fungoes do transporte na Logfstica estao ligadas basicamente as 
dimensoes de tempo e utilidade de Iugar. Desde os tempos mais remotos o 
transporte de mercadorias tern sido utilizado para disponibilizar produtos no Iugar 
certo no prazo certo dentro do prazo adequado as necessidades do comprador. 
Segundo ALVARENGA E NOVAES (2000) ao se organizar urn sistema e 
transporte e preciso ter uma visao sistemica de todo o processo. Para o 
planejamento do sistema e preciso conhecer as caracterfsticas da carga 
(peso,volume, dimensao,densidade) e selecionar o modal de transporte correto. 
Conform a BALLOU (2001) a selegao do modal de transporte pode ser usada para 
criar uma vantagem competitiva de servigo. 
2.4 EXPRESSOES USADAS NA AREA DE TRANSPORTE MARfTIMO 
A area de transporte se utiliza de algumas expressoes as quais quem nela 
opera precisa conhecer. Abaixo sao citadas algumas destas expressoes: 
• Reserva de Praga: e a solicitagao de espago em navio para determinada 
mercadoria 
• Fechamento de Praga: e a confirmagao, pelo transportador ou seu agente, da 
reserva de praga, Nesta confirmagao o transportador passa a informagao da 
data de estadia do navio no porto de embarque. 
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• Praga Morta: e a falta de embarque da carga, ap6s o fechamento de praga.O 
transportador pode cobrar de urn valor mfnimo de ressarcimento ou, ate, do 
valor integral do frete. Empresas que costumam fazer consectivamente 
fechamentos de praga e nao embarcar a carga acabam ficando 
desacreditadas perante os armadores e podem sofrer retaliagoes, Em epocas 
de excesso de demanda os armadores acabam priorizando os clientes fieis, 
aqueles que respeitam a reserva feita e acabam deixando por ultimo os que 
costumam nao embarcar suas cargas. 
• Manifesto lnternacional de Carga (MIG): eo documento de transporte emitido 
pelo comandante do vefculo, ap6s o embarque da carga, uma para cada 
origem/destino, onde consta a consolidagao das cargas desse trajeto. 
2.5 FORMAS DE NAVEGAQAO 
Para Segundo NOVAES (2007), transporte aquaviario e aquele que envolve 
todos os tipos de transporte efetuado na agua. 0 transports aquaviario engloba o 
transporte fluvial e lacustre (aquaviario interior) e o transports marftimo, que pode 
ser dividido em transporte marftimo de Iongo curso e a navegagao de cabotagem. 
A navegagao de Iongo curso e a que se refere ao transporte marftimo 
internacional, envolve as linhas de navegagao do Brasil com pafses distantes. lnclui 
tanto os navios que realizam trafego regular, pertencentes a Conferencias de Frete, 
Acordos Bilaterais e os outsiders, como aqueles de rota irregular, os "tramps". 
A cabotagem inclui todo o transporte marftimo realizado ao Iongo da costa 
brasileira. No meio marftimo ouve-se falar tambem em "grande cabotagem" o que se 
refere ao transporte marftimo realizado ao Iongo da costa ate os com fronteiras com 
o Brasil porem, sempre que se tala de cabotagem refere -se ao transports realizado 
ao Iongo da costa brasileira do Rio Grande do Sui ate Manaus. 
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"Com vistas a usufruir as economias de escala, com a maximizagao do 
aproveitamento dos ativos e racionalizagao dos processos logfsticos, os 
transportadores internacionais marftimos costumam centralizar servigos de 
Iongo curso em portos internacionais (hub ports), o que permite mais 
celeridade e frequencia de oferta de viagens longas, em navios com lotagao 
ideal ou muito proxima disto, com a complementagao do servigo feita por 
navios alimentadores ou secundarios (feeder vesels que alcangam mais 
portos, denominados secundarios (feeder ports). Esta configuragao e 
calcada em processo intenso de transbordo ou baldeagao, fundamental, 
assim, a celeridade e racionalidade, nestas tarefas, para que o todo seja 
economicamente viavei".(LOPEZ E GAMA, 2007, p.464) 
No Brasil a navega9ao de Iongo curso e a modalidade mais usada devido ao 
grande numero de exporta96es e importa96es realizadas no pafs. De acordo com 
Ribeiro (2007), em outubro de 2007 as exporta96es brasileiras passaram da marca 
de US$ 15.769 bilh6es e as importa96es foram cerca de US$ 14 bilh6es. 
2.6 TIPOS DE NAVIOS 
"Os navios sao construfdos de forma adequada com a natureza da carga a ser 
transportada (embalada e unitizada, embalada fracionada, granel solido, granel 
lfquido, etc), ou ate em rela9ao a unidade de carga a ser utilizada, como objetivo de 
atender usa necessidades especfficas." (LOPEZ E GAMA 2007, p. 469) 
Os principais tipos de navios utilizados no transporte marftimo de cargas sao: 
• Navios Cargueiros: sao OS navios que transportam varios tipos de 
cargas, geralmente em pequenos lotes - sacarias, caixas, vefculos 
encaixotados ou sobre rodas, bobinas de papel de imprensa, 
vergalh6es, barris, barricas, etc. Tern aberturas retangulares no conves 
principal e cobertas de carga chamadas escotilhas de carga, por onde 
a carga e embarcada para ser estivada nas cobertas e por6es. A carga 
e i9ada ou arriada do cais para bordo ou vice-versa pelo equipamento 
do navio (paus de carga e ou guindastes) ou pelo existente no porto; 
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Figura 1 - Navio Cargueiro 
Fonte: http://www.digitalphoto.pl/pt/fotografias/3368/ 
• Navios Graneleiros: sao os navios destinados ao transports de grandes 
quantidades de carga a granel: milho, trigo, soja, minerio de ferro, etc. 
Se caracterizam por Iongo conves principal onde o unico destaque sao 
os por6es.Tem baixo custo operacional e geralmente opera como 
Navio Trump; 
Figura 2 - Navio Graneleiro 
Fonte:http://www.radarsul.com.br/saochico/porto.asp 
• Navios Tanques: sao os navios para transports de petr61eo bruto e 
produtos refinados (alcool, gasolina, diesel, querosene, etc.). Se 
caracterizam por sua superestrutura a re e Iongo conves principal 
quase sempre tendo a meia nau uma ponte que vai desde a 
superestrutura ate a proa. Essa ponte e uma precaugao para a 
seguranga do pessoal, pois os navios tanques carregados passam a 
20 
ter uma pequena borda livre, fazendo com que no mar seu conves seja 
.. lavado .. com frequencia pelas ondas; 
Figura 3 - Navio Tanque 
Fonte:http:l/blog.naval.com.br/2007/06/19/ 
• Navio Ore-oil: transporta tanto minerio como petr61eo; 
Figura 4 - Navio Ore-Oil 
Fonte:http://www.naviosmercantesbrasileiros.hpg.ig.com.br 
• Navio Porta-container: exclusivo para o transports de conteineres, que 
sao alocados atraves de encaixes perfeitos. A utilizagao intensa de 
guindastes reduz sensivelmente a necessidade de mao-de-obra. 
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Figura 5 - Navio porta Container 
Fonte:http://www.naviosmercantesbrasileiros.hpg.ig.com.br/nm_alianca_europa.htm 
• Navio Lash (lighter abord ship) ou porta barcac;as: construfdo para 
operar em portos congestionados ou com problema de calado, 
transporta, em seu interior, barcac;as com capacidade de 
aproximadamente 400ton, ou 600m3, cada uma, as quais sao 
embarcadas em navios maiores ao largo do porto. 
• Navio Multicarga ou multiprop6sito (multi-purpose); transporta carga 
geral, frigorificada, vefculos, conteineres, dentre outros tipos podendo 
transportar simultaneamente varios tipos de carga. 
• Navio Sea-bee (sea barge): mais moderno tipo de navio mercante, pois 
pode acomodar barcac;as e converter-sa em graneleiro ou porta-
container, mas nao teve seu uso disseminado. 
• Navios Qufmicos: sao os navios parecidos com os gaseiros, 
transportando cargas qufmicas especiais, tais como: enxofre lfquido, 
acido fosf6rico, soda caustica, etc. 
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Figura 6 - Navio Qufmico 
Fonte:http://www.digitalphoto.pl/pt/fotografias/3438/ 
• Navies de Operagao por rolamentos - RoRO (Roll-on-Roll-off): sao os 
navios em que a carga entra e sai dos por6es e cobertas, na horizontal 
ou quase horizontal, geralmente sobre rodas (autom6veis, 6nibus, 
caminh6es) ou sobre vefculos (geralmente carretas, trailers, estrados 
volantes, etc.). Existem varios tipos de RoRos, como os porta- carros, 
porta-carretas, multi-prop6sitos, etc., todos se caracterizando pela 
grande altura do costado e pela rampa na parte de re da embarcagao 
Figura 7 - Navio Roro 
Fonte: http:/ /farinha-ferry.blogspot.com 
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2.7 EMBALAGENS 
Embora a embalagem de uma mercadoria possa parecer urn aspecto de pouca 
importancia, e, entretanto, fundamental no comercio internacional. A embalagem tern 
que cumprir com uma serie de objetivos (proteger a mercadoria, evitar roubos, etc.) 
mas, alem disso, tern que ser economica e tern que buscar o equilfbrio entre suas 
fungoes e seu custo, tanto do ponto de vista do material empregado, como do tempo 
necessaria para realizar a operac;ao de embalagem. 
2.7.1 Principais tipos de acondicionamento da carga 
2.7.1.1 Carga geral 
A carga geral ou solta e conhecida no meio marftimo como "break bulk", inclui os 
volumes de carga acondicionados sob dimensoes e formas diversas, sendo elas: 
sacaria, fardos, caixas de papelao e madeira, engradados, tambores etc. A operac;ao 
da carga e descarga na carga. lnclui tambem itens pequenos que estao sujeitos a 
perdas e avarias. 
2.7.1.2 Formas de unitizac;ao 
Unitizac;ao e a transformac;ao de mercadorias com dimensoes menores em uma 
(mica unidade com dimensoes padronizadas. A unitizac;ao facilita as operac;oes de 
armazenagem e movimentac;ao da carga, sendo que estas podem ser feitas de 
forma mecanizada. Ha varios tipos de unitizac;ao, sendo o conteiner o sistema mais 
avanc;ado. 
As formas primarias unitizac;ao usadas, antes do moderno conteiner, sao os 
palates, os marino-slings e mais recentemente o big-bag. Estas formas permitem o 
aproveitamento da estrutura existente. 
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• Paletes - sao plataformas de madeira, com dimensoes padronizadas, 
sustentadas por pes ou vigas de madeira, nas quais as mercadorias 
sao empilhadas. A altura dos palates deve ser tal, de modo a permitir a 
entrada de garfo de empilhadeira mas tambem nao deve ser excessiva 
para nao roubar espac;o nos compartimentos de carga. 
• Marino-slings - sao cintas de material sintetico, que formam uma rede, 
com dimensoes padronizadas, geralmente utilizadas para sacaria. 
• Big-Bag - sao sacos de material sintetico, com fundo geralmente 
circular ou quadrado, utilizados frequentemente para produtos 
industrializados em graos e pos, em substituic;ao a sacaria. Permitem o 
reaproveitamento. 0 seu custo e superior ao dos marino-slings e por 
isso, em operac;oes de comercio exterior, geralmente, nao embarcam 
com a carga. 
2.7.1.3 0 Container 
0 container (cofre de cargas), tambem conhecido como contentor e o 
sistema de unitizac;ao de cargas mais utilizado no transporte marftimo, devido as 
vantagens que oferece, podendo dentre elas ser destacadas as seguintes: 
• melhor utilizac;ao dos recursos de transporte; 
• reduc;ao do tempo na embalagem dos volumes; 
• diminuic;ao do tempo de transito entre o ponto de origem e o ponto de 
destino; 
• reduc;ao dos custos de seguro devida a caracterfstica propria de 
seguranc;a do sistema; 
• maior possibilidade de controle por computador. 
Como o proprio nome diz o container e uma caixa de ac;o onde a mercadoria e 
disposta de forma a otimizar espac;o e garantir seguranc;a integral durante o 
transporte.Eie foi inventado em 1937 pelo americano Malcom Me Lean fundador da 
companhia Maersk-Sealand. 
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Na legislagao brasileira o uso dos containeres nos transportes e regulamentado 
pela Lei n°. 80.145 de 15 de agosto de 1977, a qual no artigo 4° conceitua: 
"0 container e urn recipiente construfdo de material resistente, destinado a 
propiciar o transporte de mercadorias com seguranga, inviolabilidade e rapidez, 
dotado de dispositive de seguranga aduaneira e devendo atender as condigoes 
tecnicas e de seguranga previstas pela legislagao nacional e pelas convengoes 
internacionais ratificadas pelo Brasil". 
0 container e internacionalmente medido em Pes C) e OS mais utilizados sao OS 
de 20' e 40'. 
Existem diversos tipos de containeres ou contentores, cada tipo para urn 
determinado tipo de carga: 
Standard 20' e 40': utilizado para carga seca nao perecfvel; 
Quadro 1 - Dimensoes e Capacidade Container Standard 20, 
Largura Comprimento 
Dimensoes (m) (m) Altura (m) 
Extern a 2,438 6,0600 2,590 
lnterna 2,352 5,9000 2,390 
Porta 2,340 - 2,283 
Carga Tara - Peso do container 
Volume (m3) (Toneladas) (Toneladas) 
33,000 28,150 2,330 
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Quadro 2 - Dimens6es e Capacidade Container Standard 40, 
Largura Comprimento 
Dimensoes (m) (m) Altura (m) 
Extern a 2,438 12,192 2,590 
Intern a 2,352 12,030 2,390 
Porta 2,340 - 2,275 
Carga Tara - Peso do conteiner 
Volume (m3) (Toneladas) (Toneladas) 
67,700 28,700 3,800 
Figura 8 - Container Standard 
Fonte:www.csav.com/pages/port_types_content 
Refrigerado 20'e 40';utilizado para transporte de cargas perecfveis 
que exijam retrigeragao, podendo manter uma temperatura interna de-
25°C a25°C. 0 chao deste tipo de container e de alumfnio, com portas 
retorgadas de ago e e todo revestido de ago inoxidavel possuindo 
encaixe para gerador de energia; 
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Quadro 3 - Dimens6es e Capacidade Container Refrigerado 20, 
Largura Comprimento 
Dimensoes (m) (m) Altura (m) 
Extern a 2,438 6,060 2,590 
Intern a 2,285 5,450 2,260 
Porta 2,320 2,25 
Carga Tara - Peso do conteiner 
Volume (m3) (Toneladas) (Toneladas) 
28,100 21,800 3,200 
Quadro 4 - Dimens6es e Capacidade Container Refrigerado 40, 
Largura Comprimento 
Dimensoes (m) (m) Altura (m) 
Extern a 2,438 12,192 2,590 
Intern a 2,285 11,570 2,260 
Porta 2,290 2,265 
Carga Tara - Peso do conteiner 
Volume (m3) (Toneladas) (Toneladas) 
58,400 26,000 4,480 
Figura 9 - Container Refrigerado 
Fonte:www.csav.com/pages/port_types_content 
Flat Rack 20 .. e 40 ': usa do para cargas de gran des dimens6es ou 
muito pesadas suas laterais eo topo sao removiveis; 
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Quadro 5 - Dimens6es e Capacidade Container Flat Rack 20, 
Largura Comprimento 
Dimensoes {m) {m) Altura {m) 
Extern a 2,438 5,060 2,590 
lnterna 2,352 5,900 2,310 
Porta 
Carga Tara - Peso do conteiner 
Volume {m3) {Toneladas) {Toneladas) 
32,000 29,500 3,000 
Quadro 6 - Dimens6es e Capacidade Container Flat Rack 40, 
Largura Comprimento 
Dimensoes {m) {m) Altura {m) 
Extern a 2,438 12,192 2,590 
lnterna 2,41 12,020 1,955 
Porta 
Carga Tara - Peso do conteiner 
Volume {m3) {Toneladas) {Toneladas) 
56,600 40,050 4,950 
Figura 1 0 - Container Flat Rack 
Fonte:www.csav.com/pages/port_types_content 
Open Top: e usado para cargas muito pesadas ou de grandes 
dimens6es como o proprio nome diz sua caracterfstica principal e que 
a carga pode ser igada pelo topo; 
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Quadro 7- Dimens6es e Capacidade Container Open Top 20' 
Largura Comprimento 
Dimensoes (m) (m) Altura (m) 
Extern a 2,438 6,060 2,590 
Intern a 2,340 5,890 2,360 
Porta 2,320 2,250 
Carga Tara - Peso do container 
Volume (m3) (Tone Iadas) (Tone Iadas) 
32,600 21,700 2,300 
Quadro 8 - Dimens6es e Capacidade Container Open Top 40, 
Largura Comprimento 
Dimensoes (m) (m) Altura (m) 
Extern a 2,438 12,192 2,590 
lnterna 2,352 12,024 2,380 
Porta 2,320 2,250 
Carga Tara - Peso do conteiner 
Volume (m3) (Toneladas) (Toneladas) 
67,300 26,280 4,200 
Figura 11 - Container Open Top, 
Fonte:www.csav.com/pages/port_types_content 
High Cube 40,: este container tern a mesma utiliza<;ao do container 
stardard de 40', usado para transports de cargas secas. A unica 
diferen<;a entre o high cube e o stardard de 40'9 a altura que neste e 
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urn pouco maior. Esta diferenga possibilita uma capacidade maior de 
transports de carga. 
Quadro 9 - Dimens5es e Capacidade Container High Cube 40, 
Largura Comprimento 
Dimensoes (m) (m) Altura (m) 
Extern a 2,438 12,192 2,896 
Intern a 2,352 12,030 2,695 
Porta 2,340 2,585 
Carga Tara - Peso do conteiner 
Volume (m3) (Toneladas) (Toneladas) 
76,000 26,480 4,000 
Figura 12- Container High Cube 40' 
Fonte:www.csav.com/pages/port_types_content 
Refrigerado High Cube 40': a diferenga entre este container e o 
refrigerado de 40, esta apenas na altura; 
31 
Quadro 1 0 - Dimens6es e Capacidade Container Refrigerado High Cube 40, 
Largura Comprimento 
Dimensoes (m) (m) Altura (m) 
Extern a 2,438 12,192 2,896 
Intern a 2,286 11,570 2,546 
Porta 2,280 2,567 
Carga Tara 
-
Peso do conteiner 
Volume (m3) (Toneladas) (Toneladas) 
67,300 28,400 4,100 
Figura 13- Container Refrigerado High Cube 40' 
Fonte:www.csav.com/pages/port_types_content 
Ventilado 20': especialmente designado para o transporte de cargas 
que exigem ventila<;ao permanents durante o transports. Possuiu 
ventarolas que ficam abertas durante o percurso, permitindo a 
ventila<;ao da carga; 
Quadro 11 -Dimens6es e Capacidade Container Ventilado 20' 
Largura Comprimento 
Dimensoes (m) (m) Altura (m) 
Extern a 2,438 6,060 2,590 
Intern a 2,340 5,900 2,390 
Porta 2,340 2,270 
Carga Tara 
-
Peso do conteiner 
Volume (m3) (Toneladas) (Toneladas) 
32,990 22,050 2,350 
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Figura 14- Container Ventilado de 20' 
Fonte:www.csav.com/pages/port_types_content 
Tanque: utilizado para o transports de graneis lfquidos como petr61eo, 
produtos qufmicos. 
Figura 15 - Container Tanque 
www.albacoraoffshore.com.br 
2.7.1.4 Multas cobradas por sobreestadias de container 
No transports marftimo, tanto na importagao quanto na exportagao, quando o 
container fica retido pelo importador ou exportador por tempo maior que o tempo 
determinado pel a companhia maritima (que geralmente e urn habil tempo calculado 
para que todo o processo seja efetuado), o transportador pode cobrar multas como 
as citadas abaixo: 
• Detengao de container (Detetion) : cobrada na exportagao e quando o 
exportador faz a reserva de praga e nao Iibera a mercadoria para o 
navio previsto, embarcando a mercadoria em navio com data posterior 
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a data de tempo livre, de uso do container, determinada pela 
companhia maritima 
• Sobreestadia (Demurrage): cobrada na importagao e quando, por 
algum motivo, o importador nao devolve o container para a companhia 
maritima dentro do tempo livre de uso por ela determinada. 
2.8 INTERVENIENTES NO TRANSPORTE MARJTIMO DE CARGAS 
lntervenientes no transporte marltimo de cargas sao todos os envolvidos no elo 
de transporte de uma carga desde o porto de origem ate o porto de destino podendo 
destacar entre eles os seguintes: 
• Armador: e a entidade que se ocupa do transporte propriamente dito. 
Quer seja o proprietario, o explorador ou o simples afretador de urn 
navio, a sua missao e a de transportar as mercadorias ou passageiros 
do ponto A ao ponto B atraves do mar, rios e lagos, a tempo e em 
seguranga. Para manter a sua actividade esta em ligagao com 
numerosos outros intervenientes: 
• Transitario: e o intermediario que esta responsavel por levar a carga 
desde o fornecedor ate ao cliente. 
• Operadores portuario: e a entidade que efectua as operagoes 
portuarias de carga e descarga; 
• Organizagoes de reboque e pilotagem de portos: asseguram a boa 
navegagao do navio dentro da area portuaria; 
• Seguradora maritima: segura o navio e a sua carga, e assume a 
responsabilidade em caso de acidente; 
• Agente marltimo: e o representante do armador nos portos onde o 
mesmo nao tern delegagoes. E responsavel pelas formalidades 
administrativas e ocupa-se de todos os assuntos de urn navio durante 
a sua estadia num porto (reboque, pilotagem, reparagoes, relagoes 
com as autoridades marltimas e portuarias, assuntos da tripulagao e 
gestao da carga); 
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• Shiphandler: e a entidade que abastece os navios de produtos 
alimentares e de outros consumfveis. 
2.9 SITUAQOES CONTRATUAIS 
Conforme LOPEZ E GAMA (2007) No transports marftimo sao utilizadas as 
seguintes contratag6es de transports: House to House ( a mercadoria e colocada no 
container (ovada) nas instalag6es do exportador e retirada do container (desovada) 
no patio do consignatario, Pier to Pier ( apenas entre dois terminais marftimos), Pier 
to House ou House to Pier. 
No servigo Pier to Pier, existem formas padronizadas, nelas sao definidas a 
responsabilidade do armador quanto aos servigos de embarque ou colocagao da 
mercadoria no navio, estiva, rechego ( distribuigao ou balanceamento de carga no 
navio), descarregamento, etc, sao elas: 
Liner ou Berth Terms: em barque e desembarque por conta do armador; 
Fl (Free in to vessel) ou FILO (Free in, liner out); livre de despesas de 
carregamento para o armador; 
FIS (Free in and stowed to vessel) ou FISLO (Free in and stowed, liner 
out): Livre de despesas de embarque e estiva para o armador; 
FIST (Free in. Stowed and trimmed to vessel): Livre de despesas de 
embarque, estiva e rechego(balanceamento e travamento) para o armador; 
FO (Free out) ou LIFO (Liner in, free out): Livre de despesas de 
descarregamento para o armador; 
FlO (Free in and out to vessei);Livre de despesas de carregamento e 
descarregamento para o armador; 
FIOS (Free in, out and srowed to vessel): Livre de despesas de 
carregamento, descarregamento e arrumagao para o armador; 
FIOT (Free in, out and trimmed to vessel): Livre de despesas de 
carregamento, descarregamento e rechego (balanceamento e travamento) 
para o armador. 
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2.10 SERVIQOS OFERECIDOS NO TRANSPORTE MARlTIMO 
No transporte marftimo as companhias marftimas costumam oferecer os 
seguintes tipos de servigos: 
• Regular: ou liners, este servigo opera de acordo com uma rota 
comercial preestabelecida. E o tipo de servigo mais importante 
componente do sistema internacional dos transportes marftimos sendo 
dividido entre: 
1 . Conferemcia de fretes: corresponds a grupo de empresas marftimas 
de transporte de Iongo curso que se unem para explorar o servigo 
em determinado tra.fego, estabelecendo o mesmo frete, 
regularidade, continuidade, qualidade de servigo relativamente 
uniforme, e demais condigoes de transporte para o usuario. 
2. Outsiders: armadores que operam em vfnculo com conferencias ou 
outros armadores e prestam servigos em linhas fixas. Podem 
oferecer pregos mais competitivos porem, nao atendem com a 
mesma regularidade e nfvel de garantias oferecidos pelas 
conferencias. 
• Irregular: neste servigo nao existe urn roteiro marftimo determinado 
(linha), o armador que atua por conta propria, segundo itinerario 
estabelecido em fungao das oportunidades de neg6cios surgidas em 
cada porto. 0 navio que opera nesta situagao e conhecido como tramp, 
usado para cargas em grande volume e com baixo valor unitario. Muito 
utilizado para o transporte de graneis. 
• Afretamento: usado quando ha grande quantidade de mercadoria a ser 
transportada, suficiente para ocupar totalmente ou parte substancial de 
urn vefculo. 0 afretamento pode ocorrer por viagens consecutivas, pela 
disponibilidade de urn vefculo por urn perfodo de tempo e ate mesmo 
mediante urn contrato de transporte envolvendo plena disponibilidade 
de qualquer vefculo. 
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2.11 COMPOSIQAO DO GUSTO DO FRETE MARfTIMO 
Os componentes basicos do custo de transporte marftimo incluem as despesas 
operacionais do navio e as portuarias. As primeiras incluem tanto os custos diretos 
de operagao da embarcagao (combustfvel, tripulagao, manutengao e reparo da 
embarcagao, alimentagao e agua potavel) como os custos fixos (depreciagao, 
capital, seguro e impostos). As despesas portuarias compreendem a praticagem 
(manobra do navio no porto) o carregamento e descarregamento, alem do 
estacionamento do navio no bergo. 
0 prego especffico do servigo para determinada mercadoria, dado o nfvel geral 
de fretes na rota, resulta de variaveis como: volume, peso, facilidade de estiva da 
mercadoria, (ou se disp6e de alguma forma de unitizagao), embalagem da mesma, 
fragilidade, perecibilidade, contaminagao da mercadoria e periculosidade. 
0 valor da mercadoria no entanto e elemento fundamental, na formagao do 
prego do frete, pois estabelece "quanto cada mercadoria tern capacidade de pagar'' 
de modo a viabilizar a operagao comercial. 
As companhias marftimas usam o peso e o volume como unidade para 
cobranga de frete, aplicando, para a cobranga do frete, o que apresentar maior 
valor.Esta tarifa e em geral definada como Frete Basico. 
Alem do frete basico podem ser cobradas outras taxas como: 
1. Ad Valorem: cobrada no local de embarque sobre mercadorias cujo valor fob 
exceda U$1 mil por tonelada; 
2. Sobretaxa de Combustfvei(Bunker Surcharge) : percentual cobrado sobre o 
frete basico destinado a cobrir custos com combustfvel do navio; 
3. Taxa para Volumes Pesados (Heavy Lift Charge): cobradas sobre embarque 
de cargas cujo volume individual exceda a 1500kg e exijam condig6es 
especiais de embarque e desembarque; 
4. Taxas para Volumes em Grandes Dimens6es (Extra Length Charge): aplicada 
sobre cargas quie excedam 12m de cumprimento; 
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5. Adicional de Porto; taxa aplicada a mercadorias que tern como destino portos 
secundarios ou fora de rota; 
6. Fator de Ajuste Cambial (Currency Adjustment Factor - CAF); utilizada em 
moedas com desvalorizagao sistematica em relagao a moeda americana. 
7. Sobretaxa de Congestionamento de Porto (Port Congestion Surcharge); 
cobrada sabre o frete basico em portos congestionados que ocasionam 
atraso nas atracagoes de navios. 
8. Taxa de Seguranga; esta taxa e cobrada pelos terminais portuarios a seus 
clientes os armadores e tern como objetivo a manutengao do c6digo de 
seguranga ISPS (International Ship and Port Facility Security) estabelecido 
pela IMO (International Maritime Organization). Porem esta taxa e dilufda e 
repassada como frete basico. 
Ja para carga conteinerizada o frete pode ser cobrado por unidade, sendo 
comum as cobrangas: 
• All in: valor fixo por unidade para determinada rota ou trecho; 
• Rental: prego por m3 ou tonelada, com valor mfnimo estipulado; 
• Ship, s Convenience; frete para lote de carga salta com valor estabelecido e 
aguarda outros lotes que tenham o mesmo destino e assim possam ser 
consolidadas no mesmo container. 
2.12 PAGAMENTO DO TRANSPORTE 
A remuneragao pelo servigo de transporte de uma mercadoria e chamado de 
frete. No transporte de cargas o pagamento pode ser feito de duas formas: 
• - Frete Prepaid - frete pago no local do embarque 
• - Frete Collect - pago no local de desembarque (payble at destination) 
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"Os fretes contratados no Pals, devidos a transportadores estrangeiros, 
somente podiam ser pagos em moeda nacional aos seus agentes ou 
representantes no Brasil. Porem, atualmente, as normas cambiais brasileiras 
permitem ao exportador ou importador domiciliado no Pals pagar o frete 
internacional em moeda estrangeira, por meio de contratac;ao de cambia, 
diretamente ao transportador domiciliado no exterior, ou efetuar credito a 
conta titulada pelo transportador estrangeiro aberta e mantida no Brasil, de 
acordo com legislac;ao e regulamentac;ao em vigos, respeitadas algumas 
exigencias legais"(LOPEZ E GAMA, 2007 P.464) 
Separado do pagamento do freta sao cobradas taxas de emissao do documento 
de embarque, no transporte marftimo este documento e chamado de BILL OF 
LADING, e taxas de coleta e movimenta<;ao de carga. 
2.13 CONHECIMENTO DE EMBARQUE MARfTIMO 
Mais conhecido como B/L (Bill of Lading), pode ser composto por varias vias, 
sendo mais comum em numero de seis, todas datadas e assinadas pleo 
transportador ou seu agente: tres vias negoc1aveis (originais, com transferencia 
prevista por endosso) e tres nao negociaveis (c6pias). Tern que constar em todas as 
vias a quantidade de originais emitidas, para controle dos possfveis interessados. 
Cada companhia de navega<;ao pode ter seu modelo de conhecimento de 
embarque, a ser preenchidos com os dados necessarios, tais como: nome do 
exportador;nome e endere<;o da companhia de navega<;ao;nome do importador;porto 
de embarque;porto de destino;nome a quem vai ser notificado quando da chegada 
da mercadoria;total de volumes;nome da mercadoria;peso bruto e volume 
cubico;forma de pagamento do frete;valor do frete(em algarismo e por extenso), ao 
menos nas vias que integram os dosseis adnuaneiro e cambia; nome do 
transportadora no porto de embarque, com o carimbo e assinatura ou autentica<;ao 
do responsavel; e carimbo do local de estiva da mercadoria (shipped on board), 
indicando que os bens foram recebidos a bordo. 
Quando se tratar de container, deve constar ainda seu numero de identifica<;ao, 
bern como o lacre de fechamento da porta, quando for o caso. 
0 conhecimento de embarque pode ser emitido a ordem ( no proprio nome do 
embarcador, de seu agente ou banco no porto de destino, ou de outra pessoa), 
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transferlvel por endosso neste caso, ou nominal (em nome do consignatario). Pode 
ser direto (a mercadoria segue direto ate o porto de destino final), ou indireto(por 
ocorrer transferencia - transbordo - para outro navio, deve constar o nome das 
duas embarcac;oes eo valor de cada frete). Esse documento tambem pode ser sem 
reserva ou ressalva (clean on board), significando que a carga foi recebida em boa 
ordem para embarque, em seu aspecto externo (aparenta nao ter problemas), ou 
com reservas ou ressalvas (relata de algumas avarias). 
0 conhecimento de embarque assume as seguintes fungoes: prova de entrega 
da mercadoria a bordo de velculo (tftulo de posse); evidencia do contrato de 
transports; e meio de transferenca de direito sabre mercadorias em transito (titulo de 
propriedade). 
Embora seja urn documento de cunho internacional, o conhecimento de 
embarque maritima e disciplinado pelo C6digo Comercial Brasileiro, tendo forc;a e 
sendo acionavel como escritura publica. 
Na existencia de mais de urn original de conhecimento de embarque, 
recomenda-se utilizar o jogo completo nas transac;oes diretas ou indiretas 
pertinentes a transferencia de mercadoria e respectivo pagamento. 
Este documento costuma ser emitido plea agencia maritima que atua como 
representante legal do armador no porto, incluindo, dentre suas atribuic;oes, a venda 
de servic;os de transportes. Sao tarefas previstas para o agente maritima; anuncios 
da chegada e do itinerario do navio; pedidos de autorizac;ao perante autoridades 
marltimas; contratac;ao e/ou supervisao (carga, descarga, entrega, recepc;ao e 
transports complementar); preparac;ao, modificac;ao, entrega e asinatura de todos os 
documentos firmados entre a companhia maritima e os embarcadores; cobranc;a de 
fretes, taxas e sobretaxas, representac;ao e defesa de interesses do armador. 
2.14 SEGURO DE TRANSPORTE MARfTIMO 
Para Brandon (2001 ), o objetivo fundamental do seguro de transports e evitar 
que as organizac;oes tenham perdas flsicas e financeiras. As perdas financeiras sao 
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eliminadas e ou minimizadas, atraves de atividades de preven<;ao de riscos e 
pagamento de sinistros. 
0 seguro do transporte marftimo e o seguro das mercadorias transportada por 
mar, seja na cabotagem ou no Iongo curso. Quem faz o seguro e o dono da 
mercadoria, 
0 Seguro Marftimo e a modalidade mais antiga da atividade seguradora. No ano 
de 1800 a.C, ja existiam leis, que dedicava 282 clausulas ao tema da "bodemeria", 
que era urn emprestimo ou uma hipoteca contraria pelo proprietario do navio para 
financiar sua viagem.(Vittorio e Pacheco, 2000, p. 86) 
0 aumento do comercio causou o aumento da navega<;ao e consequentemente 
o desenvolvimento de novas formulas para proteger os b.ens que circulavam nas 
perigosas rotas comerciais, especialmente em fun<;ao dos acidentes marftimos. 
Segundo a FUNENSENG (2000) o Seguro de Transporte Marftimo e urn 
contrato pelo qual uma das partes se obriga, mediante cobran<;a de premia, a 
indenizar a outra pela ocorrencia de determinados eventos ou por eventuais 
prejufzos causados a carga durante o seu transporte. 
No Segura de Transporte Marftimo ha sempre pelo menos dois participantes, de 
urn lado o proprietario da carga a transportar e de outro o transportador que executa 
a opera<;ao de transporte. As modalidades de seguros para cada urn dos 
participantes tern condi<;oes distintas. No Brasil quem regulamenta esta modalidade 
de seguros e a Superintendencia de Seguros Privados - SUSEP. 
0 seguro de transporte marftimo tern como objetivo indHnizar perdas e danos 
sofridos por bens transportados no comercio exterior. 
0 seguro de transporte marftimo da cobertura as mercadorias apenas em casas 
de avarias relativas a acidentes inerentes a viagem como: abalroamento, 
tombamento, encontro de urn navio com urn iceberg, etc: Esta cobertura e cnhecida 
como basica. Porem as coberturas podem ser ampliadas indo alem do transporte 
considerando outros fatores que podem colocar a mercadoria em risco. Estas 
coberturas sao chamadas de adicionais. 
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No Brasil a SUSEP descreve as coberturas basicas em clausulas A, B e C: 
• Clausula A: cobra riscos de perdas ou danos pelo objeto segurado, durante o 
transporte marftimo ou em percursos preliminares ou complementares, 
inclusive a varia grossa e despesas de salvamento. 
• Clausula B: cobra, ainda, a perda total de qualquer volume durante a 
operagao de carga e descarga do navio ou embarcagao, bern como avaria 
grossa e despesas de salvamento. 
• Clausula C:e a cobertura mais restrita e refere-se a perdas e danos 
atribufveis a; naufrago, encalhe, incendio ou explosao, colisao, tombamento e 
alijamento. Este seguro nao cobra ainda varredura pelas ondas, perda total 
durante operagoes de carga e descarga, terremotos, erupgao vulcanica ou 
raio e entrada de agua do mar, nos meios de transporte ou no local de 
armazenagem. 
Para a SUSEP, sao tres as coberturas adicionais, em viagens marftimas 
internacionais: 
1. Danificagao ou destruigao voluntaria, total ou parcial do objeto segurado, por 
ato ilfcito de qualquer pessoa ou pessoas, exceto o proprio segurado; 
2. Perda parcial decorrente de fortuna do mar e de raio; e 
3. Perda total de volumes durante as operag6es de carga e descarga do navio 
ou embarcagao ou decorrente de fortuna do mar, raio e arrebatamento pelo 
mar. 
Quando o operador de comercio de exterior for contratar o seguro precisa deixar 
clara qual o tipo de cobertura deseja, evitando que se fique a descoberto em algum 
riso. Gada cobertura tern urn valor e quanta mais coberturas mais elevado o custo do 
seguro. 
2.15 VANTAGENS E DESVANTAGENS DO TRANSPORTE MARfTIMO DE 
CAR GAS 
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Segundo BARAT (2007), as vantagens da utilizagao do transporte marftimo sao 
referentes a flexibilidade da carga e custos, ou seja, ha maior capacidade de carga 
que permite significativas redug6es de custo por unidade de prego. Nessa sentido, 
ainda apresenta como vantagem uma maior facilidade de transportar qualquer tipo 
de carga bern como se percebe urn melhor desempenho nos deslocamentos de 
longa distancia. 
Ja para CARVALHO (2002) o transporte marftimo e mais vantajoso, em relagao 
aos outors modais de transporte, quando se trata de transportar produtos em grande 
quantidade, e com urn custo reduzido, por unidade. As principais desvantagens 
estao relacionadas com a pouca flexibilidade e a baixa velocidade que este meio de 
tranporte oferece. 
Comparado a outros modadais o transporte marftimo tambem e mais vantajoso 
devido a seus custos com perdas e danos serem considerados baixos. 
Como desvantagem pode-se considerar tambem os problemas de transporte no 
porto, problemas de calado e falta de investimento na infraestrutura portuaria. Sua 
disponibilidade e confiabilidade tambem podem ser afetadas pelas condig6es 
metereol6gicas. 
2.16 0 TRANSPORTE MARfTIMO NO BRASIL 
Segundo o consultor Cristiano Ceccato, em seu artigo A importancia do 
transporte marftimo para o Brasil, apesar de o transporte marftimo ser urn dos 
modais mais importantes para o desenvolvimento da industria e da logfstica no 
Brasil, ainda nao tern todo o seu potencial desenvolvido. No pals a importancia do 
modal marftimo esta diretamente ligada a intermodalidade, a geragao de novos 
empregos, ao aumento de cargas e ao fortalecimento do setor logfstico. 
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0 Brasil possui uma grande rede hidroviaria com urn literal de 9.198km, contudo 
seus portos com boa capacidade de operagao sao apenas 16, destacando-se entre 
eles os seguintes Portos: Santos (SP), Paranagua (PR), ltajai (SC), Porto alegre 
(RS), Rio de Janeiro (RJ) e Vit6ria (ES). 
0 Governo e tambem a iniciativa privada precisam investir mais na estrutura 
portuaria. Como o modal rodoviario e o meio mais utilizado para o escoamento da 
produgao nacional ha tambem necessidade de forte investimento neste setor. 
0 pals nao possui uma frota mercante com poder de operagao deixando que 
98% da movimentagao, no transports internacional, seja feito por companhias 
estrangeiras. 
Apesar de todas as dificuldades no processo de transports marftimo, no Brasil, a 
ANTAQ (Agencia Nacional de Transports Aquaviario) verificou que entre os anos de 
2006 e 2007 houve crescimento de 8,5% nas exportag6es e 23,6% nas importag6es. 
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3. CONCLUSAO 
Com a globalizagao se faz necessaria a insergao das empresas no mercado 
internacional quer seja exportando ou importando. 
0 transports marftimo, em relagao aos demais modais, e o que apresenta menor 
custo, principalmente para mercadorias que apresentam caracterfsticas como: 
grande volume e peso. Considerando as caracterfsticas da carga o transports pode 
ser feito em carga solta, de forma unitizada ou em container. Tambem considerando 
estas caracterfsticas, as frotas comerciais disponibilizam no mercador diversos tipos 
de navios para o transports. 
0 operador de comercio exterior, na importagao, ao optar pelo transports 
marftimo, precisa conhecer muito bern as caracterfsticas de seu produto, analisando 
seu estoque e verificando a necessidade do tempo de reposigao, pois, uma das 
desvantagens deste modal e a lentidao, visto que, fatores como condigoes 
meteorol6gicas podem interferir, ainda mais, no tempo de percurso da mercadoria 
desde o estoque do fornecedor ate o seu estoque. Na exportagao, o estudo deve ser 
feito no caminho inverso para que atrasos na entrega, ao clients, nao seja motivo de 
quebra de contratos e perda de mercado. No Brasil, outro fator que deve ser levado 
em consideragao e a deficiencia na estrutura portuaria e na malha viaria que pode 
atrasar o processo de importagao e exportagao por via maritima. 
Quanto ao seguro internacional de transporte marftimo, o exportador ou 
importador deve analisar qual o melhor seguro a ser contratado para que sua 
mercadoria seja transportada sem nenhum risco, pois segundo BRANDON (2001) o 
objetivo principal do seguro de transporte e evitar que as organizagoes sofram 
perdas ffsicas e financeiras. 
Sendo o transports marftimo o modal mais utilizado no fluxo do comercio 
internacional, movimentando cerca de 90% das cargas, pode-se concluir que se o 
empresario que nele atua, tendo amplo conhecimento de todos os fatores e 
internevinientes no processo, conseguira operar com seguranga, agilidade e 
qualidade, conseguindo reduzir seu custo de operagao, podendo se diferenciar dos 
concorrentes obtendo assim maior ganho de mercado. 
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